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ABSTRAKT
Udhëtimi është rritur dhe mënyra ë udhëtimit ka ndryshuar. Cilësia e përgjithshmë e një stacioni
si një mjedis i vizituar, pikë transferimi dhe një pjesë integrale e qytetit është thelbësore në
tërheqjen e më shumë udhëtarëve të transportit publik.
Njëri nga problemet kryesore në Kosovë, është transporti, e në veçanëri transporti hekurudhor.
Mungesa e transportit hekurudhor në Kosovë me bëri që të perzgjedh këtë temë mbi gjith të tjerat.
Qëllimi i këtij punimi është krijimi i një stacioni të qëndrueshëm, nga ku Kosova do të ketë lidhje
kombetare dhe ndërkombetare.
Kryqëzimi i rrugës kryesore me linjat hekurudhore bëri që hekurudhat të zhvendosen në nivel
nëntokësorë, me çrast edhe stacioni do të ndërtohet nën tokë. Pasi stacioni do të jetë nëntokësorë,
sfida më e madhe ishte krijimi i një hapësire, nga e cila njerzit nuk do të kenë frikë nga vendet e
mbyllura apo nëntokësore (klausofobia).
Me krijimin e nje strukture, të frymëzuar nga pema dragonblood, u mundësua krijimi i një
ambienti të brendshem të hapur, me vizura të pandërprera si dhe vizura në hapësira të jashtme.
Stacioni do të ketë dy hyrje në anë të kundërta (jug lindore- hyrja kryesore dhe veriperendimore)
por me funksione të njejta, në nivelin -7.0m. Përmes rampave, shkalleve levizese, shkalleve
statike dhe ashensoreve udhetaret do te kene mundesi qarkullimi nga kati ne kate.
Niveli -11.5m, kati nen nivelin hyres, do te jete kryesisht si kat lidhes ne mes te nivelit te hyrjes
dhe nivelit te platformave te trenit, ne te cilin do te kete sherbime te pergjithshme.
Platformat e trenit jane ne nivelin -16.0m, të cilat do të shihen nga të gjitha nivelet. Kalimi nga
një platformë në tjetrën behet ne dy ane permes shkalleve statike, levizese dhe ashensoreve ne
menyre qe te gjithe te kene mundesi qasje te panderprere.
Përmes këtij projekti tregohet një stacioni treni i cili është i tëri nëntokësorë, që nuk vërehet fare
nga jasht, me ndriqim dhe ventilim natyral, e i cili përmban një botë unike në vete dhe mbi të
gjitha një stacion që ka dizajn të qëndrueshëm.
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RREGULLORJA PËR ORGANIZIMIN E TRANSPORTIT TË
UDHËTARËVE
Në mbështetje të Nenit 20 të Ligjit 04/L-111 për Ndryshimin dhe Plotësimin e ligjit 03/L-087 për
Ndërmarrjet Publike dhe në bazë të nenit 26.23 të Kodit të Etikës dhe Qeverisjes Korporative për
NP, Bordi i Drejtorëve i HK TRAINKOS SH.A në Mbledhjen Nr. 49 të mbajtur më 23 dhe më
29.12.2014, miratoi këtë:
RREGULLORE
PËR ORGANIZIMIN E TRANSPORTIT TË UDHËTARËVE
PJESA I - DISPOZITAT HYRËSE

Sipas nenit 3 thuhet se:
1. Vendet e hapura zyrtare për transport të plotë ose të kufizuar të udhëtarëve, varësisht nga vëllimi
i punës dhe kushteve vendore, duhet të kenë lokalet adekuate, pajisjet, instalimet dhe mjetet tjera
të nevojshme për punë, për veprim gjatë transportit të udhëtarëve, e këto janë: lokalet për pritje,
peronat, depot, rampat, vijat hekurudhore, vulën, instalimet e zërimit për njoftimin e udhëtarëve
etj.
Ne nenin 4 flitet per personelin:
1. Gjatë transportit të udhëtarëve, drejtpërsëdrejti ose indirekt, në njësitë ekzekutive marrin pjesë
këta punonjës:
- Shefi i stacionit;
- Drejtuesi i trenave;
- Biletari; - Konduktori.
2. Nga vetë vëllimi i punëve, do të varet se sa punonjës do të jenë të angazhuar për kryerjen e
këtyre punëve. Në stacionet më të vogla një punonjës mund të angazhohet në kryerjen e më shumë
punëve, që varet nga organizimi i punës në stacion.
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PJESA II - TRASNPORTI I UDHËTARËVE

Sipas neni 13 per hapësira, salla e pritjes, peroni thuhet se:
1. Hapësira është lokal themelor në stacion, e cila shërben për pranimin e udhëtarëve. Madhësia e
tij varet prej frekuencës së udhëtarëve dhe në mënyrë funksionale është e lidhur me vendet e punës
të stacionit, të cilat shërbejnë për pranimin – nisjen e udhëtarëve. Në hapësirë duhet të qëndrojnë:
informatat, biletaritë e udhëtarëve, salla e pritjes, lokali higjienik, këndet për shitjen e gazetave
ditore, posta etj. Në hapësirë duhet shënuar shenjat orientuese për lëvizjen e këmbësorëve dhe
trenave. Shkrimet mund të jenë tekstuale ose me shenja (piktograme).
2. Sallat e pritjes mund të shfrytëzohen vetëm në bazë të biletës së vlefshme për udhëtim. Këto do
të jenë të hapura sipas kushteve vendore, e më së voni në një orë para nisjes së trenit sipas orarit
të lëvizjes së trenave. Në bazë të frekuencës dhe nevojës së udhëtarëve, sallat e pritjes mund të
jenë të klasës së dytë (2) dhe të klasës së parë (1), sallat e pritjes për nxënës etj.
3. Peroni, është sipërfaqja përpara dhe ndërmjet vijave hekurudhore e cila është e destinuar për
hyrjen e udhëtarëve në tren dhe dalje nga treni.
Ne nenin 14 flitet per mbajtjen e rendit dhe pastërtisë
1. Të gjitha lokalet e destinuara për nevojat e udhëtarëve (hapësira, salla për pritje, lokalet higjenik,
peronat etj.), dhe vagonët e udhëtarëve në trena, gjithnjë duhet të mirëmbahen në gjendje të mirë
dhe pastër.
2. Rendi dhe pastërtia, në stacione mbahet nga pronari i stacioneve.
3. Mbikëqyrjen në aspektin e rendit dhe pastërtisë në trena e bëjnë konduktorët, organet
kontrolluese, si dhe punonjësit tjerë të cilët janë të angazhuar me detyrat e punës. 10
Neni 15 pervshin kryesisht biletat e udhëtimit
1. Bileta e udhëtimit është dëshmi mbi lidhjen e kontratës për transport. Kjo udhëtarit i jep të drejt
që në afatin e caktuar të udhëtojë me tren në relacionin, klasën dhe llojin e trenit të theksuar në
biletë.
2. Forma dhe përmbajtja e biletave të udhëtimit do të rregullohet në bazë të udhëzimit.
3. Para nisjes së udhëtimit, udhëtarët pajisen me bileta të trenit të shtypura me të dhëna të plota
dhe bileta të trenit te të cilat disa të dhëna shkruhen.
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Ne nenin 21 flitet per bagazhi personal
1. Udhëtari ka të drejtë që pa pagesë, me vete të merr si bagazh personal i cili lehtë mund të futet
dhe vendoset në vagon mbi dhe nën ulësen në të cilën ulet, nëse kësaj nuk i kundërvihen rregullat
doganore dhe rregullat tjera dhe se me këtë bagazh nuk dëmtohen vagonët.
2. Vendosja e bagazhit personal nuk lejohet të vendoset në ulëse dhe urat kaluese të vagonëve dhe
sipas rregullit edhe në korridore.
3. Sendet të cilat sipas dispozitave të RID-it dhe tarifës së udhëtarëve (në vijim TU), janë të
shkyçura nga transporti, nuk mund të transportohen si bagazh personal.
4. Si bagazh personal, udhëtarit mund të fut edhe sendet e pa paketuara transporti i të cilave me
TU është i lejuar.
5. Sendet të cilat janë në kundërshtim me dispozitat e më sipërpërmendura që futen në vagon të
udhëtarëve si bagazh personal, konduktori do ta shkyçë nga transporti së bashku me udhëtarin.
6. Bagazh i përmasave të mbi kaluara sipas rregullit, vendoset në vagon zyrtar, nëse kjo është e
mundur, në të kundërtën konduktori cakton se ku do të vendoset udhëtari dhe bagazhi personal.
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1. HYRJE
Urbanizimi është një proces global, i pandalshëm dhe i pakthyeshëm. Urbanizimi është mjaft rapid
dhe ndikon në mjedisin natyror ngase vazhdimisht po rritet kërkesa për ushqim, banim, punë,
transport dhe rekreim. Për të pasur një zhvillim urban të mirë duhet të ketë edhe transport të mirë.
Transporti është lëvizja e njerëzve, kafshëve dhhe mallrave nga një vend në tjetrin.
Planifikimi, dizajnimi dhe ndërtimi I mjediseve të stacioneve është një detyrë komplekse, në të
cilën sistemet e gjëra teknike duhet të punojnë së bashku me mjedisin përrreth.
Fakti që stacionet janë tërheqëse është një faktor suksesi për udhëtimet hekurudhore.
Terminalet e transportit paraqesin disa nga pjesët më kritike të infrastukturës fizike që bëjnë të
mundur rritjen e vëllimit të lëvizjeve të udhëtarëve dhe mallrave në të gjithë botën.
Stacionet hekurudhore janë një pjesë e infrastrukturës dhe historisë hekurudhore të Evropës. Ato
sigurojnë një element thelbësor të të gjitha rrjeteve hekurudhore kombëtare. Disa janë ikona të së
kaluarës dhe mishërojnë histori të jetës së përditshme të mijëra njerëzve. Ato janë ndërfaqja e
detyrueshme midis pasagjerëve dhe trenave.
Stacionet kryesore hekurudhore kanë qenë gjithmonë pjesa ikonike e qyteteve. Shumë prej tyre
kishin për qëllim, në shekullin e 19-të, të përfaqësonin shkëlqimin e ndërmarrjes hekurudhore që
i ndërtoi ato.
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2. SHQYRTIMI I LITERATURËS (HISTORIKU I STACIONIT TË

TRENIT)
Në ditët më të hershme të hekurudhave, askush nuk e dinte se si duhet të jetë një stacion ose si
duhet të duket; ishte thjesht për të akomoduar stafin dhe udhëtarët që prisnin për trenat. Ndonjëherë
ndërtesat e vjetra përdoreshin për qëllime stacioni.
Edhe emrat e parë të dhënë në stacione nuk treguan qartë funksionin e tyre. Në disa vende (të tilla
si Franca ose Spanja), stacionet u quajtën fillimisht "skelë" ku njerëzit hipnin në anije. Në mënyrë
të ngjashme me aeroplanët, fjala "aeroport" e mori emrin nga anijet si "port për trafikun ajror".
Stacionet e ndërmjetme njiheshin thjesht si "ndalesa".
Stacionet e para ishin shpesh ndërtesa modeste, funksionale. Në shumë raste, stacionet shërbyen
edhe për qëllime të tjera të ndërmarrjes hekurudhore siç janë zyrat kryesore, ndonjëherë selitë ose
punëtoritë e mirëmbajtjes, etj.
Stacioni i parë hekurudhor i regjistruar në botë ishte The Mount on the Oystermouth Railëay (më
vonë do të njihet si Sëansea and Mumbles) në Sëansea, Uells.

Figure 1 Stacioni Sëansea

Stacionet ndodheshin sistematikisht jashtë qendrës së qytetit. Në atë kohë nuk bëhej fjalë për
prishjen ose shkatërrimin e qyteteve - në disa raste që do të vinin më vonë. Në ditët e para të
hekurudhave, treni u konsiderua mbresëlënës dhe futurist, por jo një mënyrë e pastër transporti.
Kur rritja e trafikut të pasagjerëve dhe mallrave filloi të strukturonte vendet dhe shoqërinë,
kompanitë hekurudhore u bënë gjithnjë e më të rëndësishme dhe kishin nevojë për më shumë
financime. Si pasojë, fasada e një hekurudhe në qytet (stacioni) duhej të ishte më mbresëlënëse në
mënyrë që të ndërtonte besimin e investitorëve dhe të tërhiqte më shumë para për të financuar këtë
mënyrë transporti e cila do të ndryshonte botën.
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Në gjysmën e dytë të shekullit të 19-të, ndërtesa të mëdha, ikonike filluan të shfaqeshin në qytete
të mëdha (dhe më të vogla) dhe emrat e arkitektëve filluan të shfaqeshin krahas atyre të
ndërmarrjeve hekurudhore.
Dilema e parë në lidhje me modelin funksional të stacioneve (dhe operacionet hekurudhore në
përgjithësi) në qytetet e mëdha ishte nëse ato duhet të ishin terminalet apo stacionet përmes. Në
qytetet e mëdha u mendua që stacionet duhet të përfaqësonin fundin e linjës hekurudhore, dhe për
pasojë gjurmët duhet të mbaronin në terminalin e stacionit.
Stacionet e mëdha kërkonin hapësira të mëdha trenash. Këto duhej të kishin një madhësi të caktuar
për shkak të shinave të mëdha të baterisë dhe platformave dhe të një lartësie të caktuar në mënyrë
që të evakuonin tymin nga lokomotivat.
Ndërsa hekurudhat po zhvilloheshin, strukturat metalike u bënë gjithnjë e më të njohura dhe për
pasojë kompanitë e mëdha dhe të pasura të hekurudhave filluan të ndërtonin ndërtesa të mëdha
trenash. Në disa raste ata ishin aq krenarë për këto struktura sa i përfshinë ato në fasadën kryesore
të stacionit, përballë qytetit. Stacionet Budapest Nyugaty dhe Madrid Delicias janë dy shembuj të
kësaj.

Figure 3 Stacioni Madrid Delicias
Figure 2 Stacioni Budapest Nyugaty, shek. XIX

Për shumë dekada stacionet hekurudhore ishin disa nga pikat më të rëndësishme nevralgjike në
qytet. Të gjithë që hynin ose dilnin nga qyteti kishin nevojë të përdornin stacionin. Gjysma e parë
e shekullit të 20-të ishte një periudhë e trenave mitikë, si dhe stacioneve mbresëlënëse dhe mitike.
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Ndërsa stacionet e trenave dhe veçanërisht binarët e trenave lëviznin më shumë drejt qendrës së
qytetit, kjo ndonjëherë shkaktoi përçarje në qytet. Zgjidhja ishte të ndërtohej një nëntokë ose
rrugëkalim, i cili rezultoi në një lloj stacioni tjetër.
Stacioni I parë hekurudhor nëntokësorë është The London Tube, Londër, I hapur në vitin 1863.

Figure 4 The London Tube
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3. TERMINALET – STACIONET E TRENIT
3.1 Aktiviteti dhe kriteret e klasifikimit

3.1.1 Sektori i destinuar për udhëtarët:
- Udhëtarët që nisën;
- Udhëtarët që arrijnë;
- Udhëtarët dhe publiku tjetër që presin.
3.1.2 Sektori i destinuar për tranzicionin e mallrave:
- Mallrat që nisen;
- Ngarkesa që arrin;
- Deponimi i përkohshëm i mallrave në tranzit.
3.1.3 Sektori i operimit të trenave:
- Lëvizja e trenave;
- Formacioni / sortimi i trenave;
- Sortimi i vagonëve;
- Kontrollimi i qarkullimit;
- Kontrolli i kryqëzimeve dhe precedentëve.
3.1.4 Menaxhimi dhe mirëmbajtja e vagonëve dhe tërheqja e materialeve:
- Parkimi i makinave dhe trenave;
- Mirëmbajtja dhe riparimi;
- Pastrimi i vagonëve;
- Furnizimet (uji, materialet, aksesoret e shërbimit, etj…).
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3.2 Kriteret për klasifikimin e stacioneve hekurudhore:
- Specializimi funksional;
- Vendosja dhe aranzhimi i sektorëve dhe udhëtarëve në relacion me binaret;
- Rëndësia në varësi të strukturës dhe rrjetit hekurudhor, si dhe në raport me rrjedhën e transitit;
- Konfigurimi tipologjik i sektorit të udhëtareve.

3.2.1 Specializimi funksional
Në adresim të kriterit të specializimit funksional, në qendrat e mëdha urbane është tendenca e
vendosjes së sektorëve në mënyrë të ndarë, për qellim të sigurimit të bartjes racionale të
aktiviteteve në vijim:
- Udhëtarët e trenit;
- Stacioneve të ngarkesave;
- Oborreve të stacionimit.

3.2.2 Vendosja dhe aranzhimi i sektorëve të udhëtarëve (platformave) në raport me binaret
Hapësirat për hipjen dhe zbritjen e udhëtarëve, si tërësi apo në grupe, përbejnë “oborrin”. Vendosja
e “oborrëve” në raport me binaret, mund të na jap raste të tilla:
- Stacione të ndërmjetme: me “oborrin” e vendosur përgjatë linjave
- Stacione ekstreme apo terminale: me oborre të vendosura në pikën e fillesës apo në fundin
e linjës;
- Stacione “të kokës”: si në rastin paraprak dhe me oborre që ndërpresin dhe i mbyllin
linjat;
- Stacione të degëzuara: të vendosura në nyjën ndërlidhëse në mes të linjave të shumta.
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3.2.3 Rëndësia në raport me strukturën e rrjetit hekurudhor dhe rrjedhës së transitit
Varësisht nga rëndësia dhe roli në relacion me rrjetin hekurudhor, është e zakonshme të dallohen
stacionet e trenit sipas klasave të mëposhtme dimensionale.
- Ndalesa
- Stacionet e vogla
- Stacionet e mesme
- Stacionet e mëdha

3.3 Tipologjitë e stacionëve të trenit
3.3.1 Stacione transiti/ anësore
Tek stacionet transite asnjë binar nuk mbaron ndanë objektit.
- Normalisht vendosen në qendrat më të vogla urbane, suburbane apo zonat rurale.
- Kanë tendencë të jenë më të vegjël se stacionet fundore.
- Normalisht nuk kanë zona të definuara të grumbullimit, por shpesh kanë hyrje të zmadhuara apo
hapësira të zgjeruara të platformave ku vendosen dyqanet me pakicë, biletaria dhe funksione tjera.
- Pasagjeret zakonisht presin në platforma.
- Normalisht akomodojnë më pak hapësira funksionale operacinale, përpos atyre që ndërlidhen
drejtpërdrejt me funksionimin e vet stacionit.
- Hyrjet e stacionit normalisht vendosen në njërën anë të stacionit, me ura apo nënkalime për t'u
qasur në platformat tjera.
Stacionet tranzite ndahen në:
-

Stacion tranziti me ndërtesën udhëtarëve në njerën anë

-

Stacion tranziti me ndërtesën e udhëtarëve në të dy anët

-

Stacion tranziti “NË URË” mbi nivelin e binarëve
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Stacion tranziti me ndërteën e udhëtarëve në njërën anë

Figure 5 Tipologjia e stacionit tranzit me ndërtesën e
udhëtarëvë në njërën anë

Figure 6 Stacioni Chur sb, Zvicërr

Stacion tranzit me ndërtesën e udhëtarëve në të dy anët

Figure 7 Tipologjia e stacionit tranzit me ndërtesën e
udhëtarëve në të dy anët

Figure 8 Dessau HB, Gjermani
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Stacion tranziti “NË URË” mbi nivelin e binarëve

Figure 9 Tipologjia e stacionit tranzit ne urë mbi
nivelin e binarëve

Figure 10 Bassel SBB, Zvicërr

3.3.2 Stacionet e mëdha ballore
Stacionet Fundore apo Ballore janë stacione ku të gjithë binaret ndalen dhe nuk ka kalim të
mëtejshëm të shërbimeve të trenave, pos kthimi prapa.
- Stacionet Fundore pothuajse gjithnjë vendosen në qendra të mëdha urbane në fund të një linje të
veçantë.
- Kanë tendenca të jenë më të mëdhenj se stacionet transit / anësor.
- Pikat e grumbullimit të udhëtarëve kanë tendenca të vendosen në fund të platformave dhe
normalisht në të njëjtin nivel me to.
- Pasagjeret kanë tendenca që të presin më gjatë në Stacionet Fundore, dhe normalisht inkurajohen
për te pritur hapësirat e grumbullimit se sa në platforma.
- Normalisht këto stacione kanë më shumë dyqane me pakicë se stacionet transit / anësor.
- Udhëtimi i mëtejmë nga këto stacione zakonisht ndërlidhet me llojin tjetër të transportit (autobus,
metro, taksi, etj).
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- Normalisht akomodojnë më shumë funksione / hapësira operacionale se stacionet transite /
anësore, përfshirë këtu zyre për kompanitë e operimit të trenit, hapësirat për servisimin e trenave,
akomodimi i stafit, përgatitja e ushqimit, etj.
- Më pak pasagjer shkëmbehen në mes të platformave në Stacionet Fundore.

Figure 11 Tipologji e stacioneve ballore

Figure 12 Stacioni i Zyrihut, Zvicërr
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3.4 Tipologjits e shtegut të binarëve

Krahas tipologjisë së stacionit, arkitektet duhet të konsiderojnë se si stacioni ndërlidhet me
kontekstin e tij. Një na faktorët më të rëndësishëm në determinimin e kësaj ndërlidhje është fakti
nëse binaret dhe platformat janë të vendosura ndër, në të njëjtin nivel, apo mbi nivelin e rrugës
ndanë.
3.4.1 Stacionet me binar të ngritur (viadukt)

Një viadukt i ngritur u mundëson këmbësoreve dhe trafikut të lëvizin lirshëm ndër të, pa pasur
nevojë që të kryqëzohen.
- Viaduktet janë shumë të dukshëm dhe mund të kenë një impakt negativ në kualitetin e ambientit
urban apo rural.
- Mund të rezultojë në nivel të konsiderueshëm të zhurmës në ndërtesat fqinje.
- Mundëson që hyrja e stacionit të vendoset në nivelin e rrugës, ndër binar, apo mbi nivelin e
rrugës në nivelin e platformës e cila është mjaft ideale për faktin se stacioni ka një lidhje të dobët
me rrugën.
3.4.2 Stacioni me binar të fundosur (të prerë)
Kjo i mundëson këmbësoreve dhe trafikut të lëvizin lirshëm në ura mbi binar, pa pasur nevojë që
të kalojnë binaret me ane të pjerresimit.
- Me i shtrenjtë, por shkakton më pak ndarje të rrugëve dhe me pak pengesa në kapacitetin e linjave
hekurudhore.
- Prerja shkakton po ashtu ndarje, veçanërisht në zonat urbane, por ka me pak impakt vizual.
- Zvogëlon impaktin e zhurmës së linjës hekurudhore.
- Mundëson që hyrja e stacionit të vendoset në nivelin e rrugës, ndër binar, apo mbi nivelin e rrugës
në nivelin e platformës e cila është mjaft ideale për faktin se stacioni ka një lidhje të dobët me
rrugën.
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3.5 Hekurudha e Kosovës “TRAINKOS” SH.A

Hekurudhat e Kosovës kanë një histori 140 vjeçare.
- Në vitin 1874 u ndërtua vija e parë hekurudhore në Kosovë, në relacionin Hani i Elezit – Fushë
Kosovë –Mitrovicë. Ishte ky fillimi i shtrirjes së rrjetit hekurudhor nëpër Kosovë, aq sa i
rëndësishëm për transportin e udhëtarëve dhe mallrave, po aq i rëndësishëm për zhvillimin
ekonomik dhe lidhjen e Kosovës me vendet e rajonit.
- Në vitin 1931 vazhdoi ndërtimi i kësaj linje në relacionin Mitrovicë –Leshak,
- Më 1934 ajo Fushë Kosovë – Prishtinë,
- Më 1936 Fushë Kosovë – Pejë,
- Më 1949 Prishtinë – Podujevë – Livadhi dhe
- Më 1963 Klinë – Prizren.
Shërbimet e Trainkos:
-

Transporti I udhëtarëve

-

Transporti I mallrave

-

Transporti I kontejnerëve

3.5.1 Transporti i udhëtarëve

Trainkos Sh.A ofron shërbimin e transportit të udhëtarëve brenda dhe jashtë Kosoves.
Portfolio e shërbimeve të cilat ofronë në transportin eudhëtarëve është:
Transportin e udhëtarëve në linjën Prishtinë – Pejë –Prishtinë;
Transportin e udhëtarëve në linjën Fushë Kosovë –Hani i Elezit – Fushë Kosovë;
Transportin e udhëtarëve në linjën Prishtinë – Shkup– Prishtinë;
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Figure 13 Qarkullimi i trenit në Kosovë

Transporti ndërkombëtar
Për transport ndërkombëtarë Trainkos operon vetëm një tren të rregullt të ashtuquajtur
Treni i Shpejtë (IC) i cili qarkullon një herë në ditë në relacionin Prishtinë–Shkup –
Prishtinë

Figure 14 Hekurudha e Kosovës
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3.6 Ndërtesat nëntokësore
Njerëzimi ka një histori të gjatë të shfrytëzimit të hapësirave nëntokësore. Nëse kthehemi në
histori, njerëzit jetonin në shpella dhe hapësira nëntokësore ndërsa përdornin pjesët e mësipërme
të tokës për rritjen e të korrave të tyre.

Figure 15 Qyteti nëntokësori i Kapadokias së vjetër

Nevojat e reja të tilla si ruajtja e energjise dhe ruajtja e mjedisit u japin ndërtimeve nēntokēsore
kuptimin e tyre të ri.
Faktorēt kryesorë që ndikojnë në potencial janē diapazoni vjetor i temperaturave të jashtme dhe
kushtet e lageshtisë sē tokës në tokē. Toka e patrazuar disa metra më poshtë ka tendencē të jetë në
një temperaturë afer temperatures mesatare vjetore. Një klimē e thatë me një dimēr të ftohtë dhe
verë të nxehtë ofron mundēsitë më të mira për integrimin e suksesshēm tē tokēs nē dizajn për të
zvogēluar pasivisht kërkesat për ngrohje dimērore dhe mbinxehjen e verēs.
Origjina e ndērtesave nēntokësore mund të gjendet në shkretētirat e nxehta. Pēr shembull,
arkitektura tradicionale e Lindjes së Mesme nē vende si Irani pērdori gjerēsisht teknika të tilla
Jane identifikuar tre lloje të ndërtesave të integruara në tokë:
- Ndërtesa nēntokēsore të cilat janë plotësisht ose kryesisht të mbuluara nēn nivelin natyral të
tokës. Peisazhi mbi ndērtesē mund të rikthehet pērsēni nē fomēn e tij origjinale ose të modifikohet.
Patio tē fundosura mund të përdoren për të arritur ndriçimin dhe ventilimin natyror.
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- Ndertesat e mbuluara me tokë të cilat mund të jenë plotësisht ose pjesērisht mbi nivelin natyror
tē tokēs, por janē tē mbuluara nga toka duke formuar një kodēr artificiale mbi çati dhe rreth
mureve, me pērjashtim të ndoshta në një fasadē.
-Bermed dhe çati i mbuluar aty ku muret janē pjesërisht të ekspozuara, duke lēnē zona pēr dritare
dhe derestories mbi berming. Toka eshte e ndarë në dy shtresa horizontale të dallueshme, bermat
rreth mureve dhe toka mbulon çatinë.

Figure 16 Tipologji të integrimit të ndërtesës në tokë

Figure 18 Shtëpi nëntokësore

Figure 17 Shtëpi nën tokë

26

3.6.1 Avantazhet e ndertesave nëntokësore
- Ndertesat nëntokesore ofrojnë një strehë të sigurt nga moti ekstrem si tomadot, uraganet, erērat
e forta dhe stuhitë e vullkaneve.
-Toka duke qenē një izolant natyral, mban ndertesa të tilla të ngrohta nē dimër dhe të ftohtë në
verē. Kjo zvogēlon kërkesat për energji, veçanërisht në zonat me erë
- Për shkak të temperaturēs konstante të shtëpive nëntokēsore, kostot e energjisë janë ulur
ndjeshëm
- Me planifikimin dhe ndërtimin e duhur, kēto ndertesa mund të kenë kushte të mira drite
- Ndertesat nentokesore kërkojnë pak ose aspak mirëmbajtje të jashtme, të tilla si ri-lyerja, duke
ulur kēshtu kostot e mirëmbajtjes
- Ndertesat nntokēsore mund të ndērtohen në sipërfaqe të pjerrēta tē terrenit

3.6.2 Probleme të mundshme psikologjike të lidhura me hapësirën nëntokësore
- Pēr shkak se nuk ka masë ndërtese, gjetja e hyrjes mund të jetë e vēshtirē dhe konfuze.
-Lēvizja nē hyrje është zakonisht nē rēnie, gjë që potencialisht shkakton frikë negative (emocione)
- Pēr shkak se masa e pērgjithshme dhe konfigurimi i ndērtesës nuk janē të dukshme dhe mungesa
e dritareve zvogelon pikat e referimit në pjesēn e jashtme, mund të ketë mungesë të orientimit
hapēsinor brenda objekteve nēntokēsore.
-Pēr shkak se nuk ka dritare, ka një humbje të stimulimit nga dhe lidhja me mjediset natyrore dhe
të bēra nga njeriu nē siperfaqe.
- Pa dritare në pjesën e jashtme, mund të ketë një ndjenjë të mbylljes ose klaustrofobisē.
- Nē hapēsirēn nēntokēsore, ka ndjesi me errësirēn, ftohtēsinē dhe lagēshtinē.
Shumica e ndriçimit artificial nuk ka karakteristikat e dritës së diellit, gjë që ngre shqetësime
fiziologjike nē ambiente pa ndonjë dritë natyrore.
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4. METODOLOGJIA
Metodologjia e përdorur për punimin e temës së diplomës është hulumtimi. Hulumtimi bazohet në
mbledhjen e të dhënave nga gjendja faktike në terren, nga Plani Gjeneral i Prizrenit, nga projektet
e suksesshme nëpër botë dhe nga burime tjera relevante.
Projektet e stacioneve te trenit të cilat do të merren si referencë janë: “Arnhem Centraal, Arnhem
Netherlands” nga UNStudio, “Haramain High Speed Rail” nga Foster+Partners, “Graz Train
Station, Graz Austria, nga Zechner&Zechner.
Përveq stacioneve të marrura si referencë, janë bërë edhe disa hulumtime sa I përket ndërtesave
nëntokësore, kerkesat dhe nevojat e tyre në mënyrë të funksionimit të rregullt, evidentimet që
duhet bërë gjatë projektimit të një ndërtese nëntokësore, në qka duhet të kemi më së shumti kujdes
etj.
Pas grumbullimit të të dhënave, do të bëhen analiza të thella që mundësojnë identifikimin e
problemeve dhe mundësive. Pastaj, rezultatet nga analiza do të mundësojnë propozimin e një
zgjidhje të hollësishme për problemet e identifikuara.
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4.1 PËRZGJEDHJA E LOKACIONIT
Lokacioni për ndërtimin e stacionin gjendet në Prizren, Kosovë. Qyteti i Prizrenit shtrihet në
pjesen jugore të Rrafshit të Dukagjinit dhe është qyteti i dytë më i madh në Kosovë, pas
Prishtinës.

Figure 19 Harta e Kosovës

Figure 20 Harta e Prizrenit

Qyteti i Prizrenit është i njohur që nga antikiteti, si një vend unik në Ballkan, për vlerat e
trashëgimisë kulturore, të civilizimeve dhe religjioneve të ndryshme. Falë pozitës së favorshme
gjeografike, gërshetimit harmonik të këtyre kulturave gjatë historisë dhe një numri të lakmueshëm
të monumenteve të të gjitha kohërave, qyteti i Prizrenit me plot të drejtë mban epitetin e “qytetit
muze” për t’u radhitur si njëri ndër qytetet më të bukura të Kosovës. I vendosur rrëzë maleve të
Sharrit, (që janë shpallur “park nacional”), në të dy brigjet e Lumbardhit dhe në kryqëzimin e
rrugëve të rëndësishme tregtare mes lindjes dhe perëndimit, qyteti i Prizrenit, gjatë historisë ishte
i njohur si qendër e rëndësishme kulturore, ekonomike e diplomatike.
Pasi Prizreni është qytet historik dhe një nga qytetet më të frekuentuara si nga shtetasit e Kosovës
ashtu edhe nga shtëetasit e huaj, sigurisht që duhet të ketë një transport të shpejtë dhe të zhvilluar.
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Përzgjedhja e lokacionit për stacionin e trenit në Pirzren është marrur nga Plani Gjeneral i
Prizrenit, plan në të cilin janë destinuar sipërfaqet e caktuara nga Drejtoria e Urbanizmit në
Komunën e Prizrenit.

Figure 21 Plani Gjeneral i Prizrenit
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4.1.1 Relacioni i stacionit me vendet e tjera
Më saktësisht lokacioni gjendet në lagjen Jeta e Re, pikërisht pas zonës industriale. Zona
industriale në Prizren është një ndër zonat më të frekuenturara, gjë që bën lokacionin e
përzgjedhur një pozitë më të mirë për vendosjen e stacionit të trenit.

Figure 22 Relacioni i stacionit me vendet e tjera

4.1.2 Transporti publik në Prizren
Pasi stacioni i trenit do të jetë në një zonë më larg qendrës së qytetit të Prizrenit, për transport
nga stacioni - në qendër do të përdoren autobus dhe taksi, të cilat do të jenë në dispozicion të
vazhdueshëm dhe të pandërprerë.

Figure 23 Transporti publik ekzistues i Prizrenit
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4.1.3 Analizat e lokacionit
Lokacioni gjendet në një zonë jashtë qendrës së qytetit, që do të thotë se nuk është një zonë
banimi shumë e dendur.
Përreth ka vegjetacion të lartë, gjë që nuk do të prishet. Përkundrazi stacioni do të inaguroj
gjelbrim brenda tij si dhe mbi të.
Diellosja dhe erërat nuk do të kenë shume ndikim në ndërtesën e stacionit pasi e tërë ndërtesa do
të jetë nen tokë, mirëpo ia vlen të ceket se një rëndësi të veqant do të ketë ndriçimi natyral.
Në afërsi të lokacionit gjendet edhe autostrada Ibrahim Rugova. Kjo mundëson një qasje më të
lehtë dhe më të shpejtë për në stacion.

Figure 24 Analizat e lokacionit
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4.2 IDEJA DHE KONCEPTI
Pasi hekurudha dhe rruga kryesore kryqëzohen mes vete, sipas rregullores së infrastrukturës,
njëra ose duhet të ngritet lartë ose të hyj nën tokë. Në këtë projekt hekurudha do të hyjë nën tokë
e rruga do të kaloj mbi të.

Figure 25 Paraqitje skicë hekurudhë - rrugë

Për vendosjen e ndërtesës, ndërtesa i përgjigjet kontekstit natyror. Meqenëse lokacioni është
kryesisht hapësirë e gjelbërt, ideja kryesore ka qenë në ruajtjen e gjelbërimit, duke e zëvendësuar
me parkun mbi kulm.
Me vendosjen e ndërtesës së stacionit nën tokë, lindën disa probleme. Problemi më i madh ishtë
heqja e frikës nga vendet e mbyllura dhe nëntokësore, ndryshe të njohur si klausofobia. Kjo gjë
shtyu që të krijohen hapësira sa më të mëdha, të hapura dhe me vizura të pandërprera. Problem
tjetër ishte ventilimi, largimi i ajrit të ndotur që vie nga trenat dhe ndriçimi. Për të gjitha këto u bë
një zgjidhje e përbashkët.
Koncepti i përdoru në stacionin e trenit lidhet më strukturën e pemës, më saktësisht me strukturën
e pëmës Dragonblood, e cila gjindet në ishullin Socotra. Ndërlidhja me pemën është se sikurse një
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pemë ka nevoj për rrënjët, degët dhe gjethet e saj, nga të cilat merr mineralet e nevojshme për të
jetuar, ashtu edhe një ndërtese I duhet një strukturë, funksionalizëm, ajrosje e ndriçim.

Figure 26 Dragonblood tree

Figure 27 Struktura

Figure 28 Pylli me peme Dragonblood
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Figure 29 Një pjesë e strukturës

Figure 30 Struktura e plotë
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4.3 NDRIÇIMI DHE VENTILIMI
Ndriçimi natyror, I njohur edhe si ndriçimi I dritës, është një teknikë që sjell në mënyrë efikase
dritën natyrale në ndërtes duke përdoru mbështjellës, dritare, atrium, galeri etj, duke zvogëluar
kështu kërkesa e ndriçimit artificial dhe kursen energji. Ndriçimi natyror është I dobishem, rrit
nivelin e shëndetit dhe luan një rol të rëndësishëm në krijimin e një mjedisi të rehatshëm.
Stacioni është menuar të ketë ndriçim natyral edhe pse gjendet nëntokë. Kjo është mundësuar
përmes strukturës së kulmit, e cila do të jetë e mbështjellur me xham, gjë që do të mundësoj hyrjen
e dritës optimale natyrale në hapësirën e brendshme të stacionit. Ndriçimi natyral luan një rol vital
në stacion pasi ndihmon në largimin e klausofobisë.
Po e njëjta strukturë do të mundësojë edhe ventilimin natyral të ndërtesës. Kjo arrihet duke e lënë
xhamin që mbështjell strukturën në një lartësi prej 1.5m nga niveli më I poshtëm I stacionit. Nga
ajo hapësirë do të ventilohet ndërtesa duke e futur ajrin e freskët mbrenda dhe duke larguar ajrin e
ndotur jashtë.
Pasi dihet se ajri i ndotur ka tendencë që të qënrojë lartë, ne pjesën prej xhami të strukturës do të
ketë mundësi hapjeje të cilat do të happen nga ana e poshtme në pjesën e jashtme të strukturës
(brenda hapësirës rrethore që formon struktura), në mënyrë që në rast të shiut apo borës, të këtë
mundësi ventilimi dhe të parandaloj futjen e shiut apo borës në hapësirën ë brendshme të stacionit.
Përveq ventilimit natyral, sigurisht që stacioni ka nevoj edhe për ventilim nga paisjet ventiluese.

Figure 31 Ndriçimi dhe ventilimi nga struktura
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4.4 MATERIALIZIMI
Materialet kryesore të përdorura në stacionin e trenit janë: Çeliku, Betoni, Druri, Xhami.
4.4.1 Çeliku
Çeliku është një nga materialet më të përdorura në strukturën e kulmit të stacionit, strukturë me
rëndësi të veqant dhe vitale në stacion. Arsyja e përdorimit të këtij materiali është se ka shumë
avantazhe në krahasim me materialet e tjera. Disa nga këto avantazhe janë:
-

Hapësirat e gjata mund të arrihen ekonomikisht nga një larmi sistemesh strukturore me
çelik dhe ndërtim të përbërë, duke lejuar hapësirë më të madhe të përdorshme

-

Punimet e çelikut posedojnë avantazhe të ndryshme për shprehjen arkitektonike, si:
Strukturat e jashtme shprehin qartë funksionin e tyre. Shufrat e holla mund të dizajnohen
në mënyrë efikase, veçanërisht duke përdorur seksione tubulare. Drita mund të theksohet
nga hapjet në trarëve dhe nga punët e grilave në formën e mbërthecave.

-

Punimet e çelikut lejojnë përshtatjen në të ardhmen, dhe komponentët mund të ripërdoren
duke mos hequr. Një pjesë e lartë e prodhimit të çelikut riciklohet, dhe i gjithë çeliku është
i riciklueshëm

-

Elementet e lakuar, siç janë harqet, mund të formohen lehtësisht etj.

4.4.2 Betoni
Betoni është material tjetër kryesor që është përdorur. Avantazhet e betonit janë se është relativisht
I lirë dhe ka një jetgjatësi të madhe me pak kërkesa për mirëmbajtje, është I fortë në ngjeshje, jo I
djegshëm, mund të formësohet sipas dëshirës para se të forcohet etj.
Struktura e ndërtesës është kryesisht nga Betoni I Armuar, pra pllakat, shtyllat, trajet, themelet
janë nga Betoni I Armuar.
4.4.3. Druri
Druri është material I cili është përdorur në hapësirat e brendshme të stacionit në mënyrë që ti
sjell pak butësi brutalizmit të betonit. Po ashtu ky material ka shumë avantazhe. Druri është
jashtëzakonisht I qëndrueshëm dhe mund të sigurojë një strukturë të fortë për ndërtesën, është
izolues I shkëlqyeshëm dhe mund të ndërtohet më shpejt se shumë materiale të tjera, është burim
natyror dhe kjo e bën të disponueshëm dhe të arritshëm ekonomikisht.
Pasi druri ka aftësi për të ruajtur dhe larguar CO2 nga atmosfera, është material shumë efikas në
këtë mjedis.
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4.4.4 Xhami
Qelqi ka qenë një material tërheqës për njerëzimin që kur u bë për herë të parë në rreth 500 para
Krishtit. Në fillim mendohej se zotëronte veti magjike, qelqi ka bërë një rrugë të gjatë. Është një
nga materialet më të gjithanshëm dhe më të vjetër në industrinë e ndërtimit.
Ky material është përzgjedhur për shkak të transparencës së tij, gjë që lejon depërtimin e dritës,
forvës, vlerës U, punueshmërisë, është i reciklueshëm, ka efikasitet energjetik dhe kontoll akustik.

4.5 KONSTRUKSIONI
Sa i përket konstruksionit, është menduar që të përdoren module prej betoni të parapërgatitur. Kjo
mënyrë u përdor duke mbajtur parasysh iden e rritjes ekonomike. Nëse do të ketë rritje ekonomike
atëherë ekziston mundësia e rritjes së stacionit dhe në këtë mënyrë duhet të jetë diçka që është
lehtë e adaptueshmë dhe lehtë e zëvendësueshme. Kjo ndihmonë edhe nësë do të ketë ndryshime
pas një kohë përbrenda stacionit.
Po ashtu arsye tjera të zgjedhjes së kësaj mënyre janë së modelet e parafabrikuara janë më efikase,
më të lehta për tu vënë në përdorim dhe më ekonomike.

Figure 32 Struktua e parafabrikuar

Figure 33 Montimi i strukturës së parafabrikuar
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4.6 QËNDRUESHMËRIA
Komisioni Botëror për Mjedisin dhe Zhvillimin përcakton qëndrueshmërinë si zhvillim që
plotëson nevojat e së tashmes pa cenuar aftësinë e brezave të ardhshëm për të përmbushur nevojat
e tyre. Kur aplikohet ky koncept kompleks në arkitekturë, ai pastaj i referohet modelit që krijon
mjedise të shëndetshme jetese ndërsa synon të minimizojë ndikimet negative mjedisore, konsumin
e energjisë dhe përdorimin e burimeve njerëzore. Arkitektura e qëndrueshme reflektohet në
materialet e një ndërtese, metodat e ndërtimit, përdorimin e burimeve dhe projektin në përgjithësi.
Pasi ndërtesa e stacionin është nëntokë, atëhërë tempëratura brenda ndërtesës do të jetë konstante
ashtu si edhe toka. Toka ofron izolim termik shumë të mirë dhe mbrojtje nga kushtet atmosferike.
Pasi ndërtesa nuk ka dukje sipërfaqësore, përveq dy fasadave hyrëse, nuk është nën ndikim e
erërave apo nën ndikim e rrezeve të forta të diellit, gjë që ndikon në uljen e kostos për ngrohje dhe
ftohje të ndërtesës.
E gjithë sipërfaqja mbi kulmin e ndërtesës do të jetë e gjelbërt dhe e përdorur për vegjetacion. Kjo
gjë ndikon në përmirësimin e ambientit duke pasur parasysh të gjithë ndotjen që trenat e sjellin në
atë hapësirë.
Ndriçimi dhe ventilimi natyral po ashtu ndikojnë në uljen e kostos për mirëmbajtje. Të ndërtesës.
Materialet e përdorura janë një mënyrë tjetër për të treguar qëndrueshmërinë e ndërtesës, pasi janë
përdorur kryësisht materiale të reciklueshme, me jetëgjatësi të lartë, nevojë të mirëmbajtjes se
vogël etj.

Figure 34 Sipërfaqja e jashtme e kulmit - gjelbrim mbi kulm
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5. PLANIMETRITË E STACIONIT

5.1 Situacioni i gjerë

Figure 35 Situacioni i gjerë
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5.2 Situacioni i ngushtë

Figure 36 Situacioni i ngushtë
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5.3 Baza e kuotës -7.0m – niveli hyrës

Figure 37 Planimetria kromatike e nivelit hyrës

Figure 38 Baza e kuotës -7.0m - niveli i hyrjes

42

5.4 Baza e kuotës -11.5m

Figure 39 Planimetri kromatike e kuotës -11.5m

Figure 40 Baza e kuotës -11.5m
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5.5 Baza e kuotës -16.0m – niveli i hekurudhës

Figure 41 Planimetrikromatike e kuotës -16.0m

Figure 42 Baza e kuotës -16.0m - niveli i hekurudhës
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5.6 Prerjet karakteristike

Figure43 Prjerja 1 - e gjithë ndëetesa

Figure 44 Prerja "A-A"

Figure 45 Prerja "B-B"
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5.7 Aksonometria

Figure 46 Aksonometri
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5.8 Vizualizimi 3D

Figure 47 Pamje nga lart e stacionit

Figure 48 Pamje e pjeses hyrese ne parcele
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Figure 49 Pamje e hapesires se jashtme pritese

Figure 50 Pamje e hyrjes ne stacion

48

6. REZULTATI
Përmes këtij projekti tregohen analizat dhe hulumtimet e shumëta që janë bërë për projektimin e
një stacioni të treni adekuat për qytëtin e Prizrenit.
Projekti tregon një stacion të qëndrueshëm dhe unik nëntokësorë, i cili edhe pse nuk vërehet nga
jashtë, nga mbrenda është një botë në vete. Kjo tregon se jo qdo gjë duhet të shihet në mënyrë që
të jetë e mirë.
Integrimi I ndërtesës së stacionit brenda në tokë e ka bërë më sfiduese projektimin e tij, mirëpo
në të njejtën kohë ka hapur mundësi për kreativitet më të madh dhe unik, gjë që do ta bëjë stacionin
një pikë dalluese në qytetin e Prizrenit.
Në vete stacioni përmban tre kate nëntokë, duke filluar që nga niveli hyrës (-7.0m), vazhdon në
nënkatin tjetër (-11.5m) dhe përfundon në nënkatin e kuotës -16.0m.
Qarkullimi vertikal ndërmjet kateve bëhet përmes rampave rrethore, shkallëve statike, shkallëve
lëvizëse dhe ashensorëve.
Stacioni ka vetëm dy fasada, fasadat hyrëse të cilat janë në anë të kundërta me njëra tjëtren. Në
nivelin hyrës janë zona e mbërritjes (hapësira dhe parkingje për makina, autobus, taksi, bicikleta),
shtegu I këmbësorëve, zona shërbyese dhe hyrja ekonomike. Të dy hyrjet kanë në bazë të tyre
principet e njëjta, por dallojnë për nga madhësia.
Në kuotën -11.5, në pjesën e hyrjes kryesore do të ketë kryesisht zonë shërbyese, ndërsa në hyrjen
e dytë do të jetë edhe pjesa e administratës.
Kati I fundit, kuota -16.0m, është kati I siguruar në të cilën do të kenë qasje vëtëm udhëtarët, ndërsa
percjellësit duhet të ndalen, pasi ky kat do të ketë kontrollën e biletave, kontrollën e pasaportave,
hapësirat pritëse, platformat si dhe hekurudhat.
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Përmes këtij projekti tregohet një stacioni treni i cili është i tëri nëntokësorë, që nuk vërehet fare
nga jasht, por më ndriqim dhe ventilim natyral, e i cili përmban një botë unike në vete dhe mbi të
gjitha një stacion që ka dizajn të qëndrueshëm.
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